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© Verfahren zum Schalten eines Doppelkupplungsgetriebes 

© Die Erfindung betrifft Verfahren zum Schalten eines ^noo— r— 
Doppelkupplungsgetriebes, insbesondere eines Kraft- 
fahrzeuges, rmit zwei Getriebeeingangswellen und einer 
Getriebeabtriebswelle, wobei jeder Getriebeeingangs- 
welle eine Reibkupplung zugeordnet ist und im Aus- 
gangszustand eine erste der beiden Kupplungen im Haft- 
zustand ein Motormoment ubertragt und die entspre- 
chend andere zweite Kupplung geoffnet ist. Hierbei wird 
bereits vor dem Auftreten einer Schaltanforderung an das 
Doppelkupplungsgetriebe auf der lastfrei laufenden zwei- 
ten Getriebeeingangswelle ein Gang vorgewahlt und die 
zweite Kupplung der zweiten Getriebeeingangswelle der- 
art geregelt geschlossen, daf^ die zweite Kupplung in ei- 
ne m Schlupfbetrieb die zweite Getriebeeingangswelle 
auf einem vorbestimmten Drehzahlniveau halt. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Schalten eines 
Doppelkupplungsgetriebes, insbesondere eines Kraftfahr- 
zeuges, mit zwei Getriebeeingangswellen und einer Getrie- 
beabtriebswelle, wobei jeder Getriebeeingangswelle eine 
Reibkupplung zugeordnet ist und im Ausgangszustand eine 
erste der beiden Kupplungen im Haftzustand oder bei gerin- 
gem Schlupf ein Motormoment ubertragt und die entspre- 
chend andere zweite Kupplung geoffnet ist, gemaB dem 
Oberbegriff des Ansprachs 1 . 

Ein Doppelkupplungsgetriebe ist ein Getriebe, in dem 
eine Schaltung mit Hilfe von zwei unabhangig voneinander 
betatigbaren Kupplungen zugkxaftunterbrechungsfrei aus- 
fiihrbar ist. Hierbei wird ein Gang bei geoffneter Kupplung 
der momentan nicht drehmomentubertragenden zweiten Ge- 
triebeeingangswelle eingelegt und im AnschluB daran eine 
Uberschneidungsschaltung durchgeruhrt. Das bedeutet, daB 
die erste Kupplung ausgeriickt und die andere zweite Kupp- 
lung entsprechend eingeriickt wird, so daB ein zu ubertra- 
gendes Drehmoment langsam und moglichst kontinuierlich 
von einer Kupplung auf die andere iibergeht. Dabei ist her- 
kommlicherweise eine Kupplung mit einer Getriebeein- 
gangswelle fur die ungeraden Gange und die entsprechend 
andere Kupplung mit einer Getriebeeingangswelle fur die 
geraden Gange verbunden. 

Bevor jedoch die Uberschneidungsschaltung durchge- 
fiihrt werden kann, muB die Kupplung fur den kommenden 
bzw. gewiinschten Gang vorbefiillt werden, damit diese 
wahrend der Uberschneidungsschaltung sofort und ohne 
Ruck ein Drehmoment ubertragen kann. 

Diese Vorbefullung erfolgt in der Regel so, daB nach dem 
Auftreten einer Schaltungsanforderung die Kupplung iiber 
einen vorbestimmten Zeitraum von beispielsweise 300 bis 
500 ms mit einem niedrigen Druck beaufschlagt wird. Die 
Vorbefullung sorgt dafur, daB Kupplungslamellen anliegen 
und ein Moment im Schlupfzustand ubertragen werden 
kann. Hierbei ist es jedoch problematisch, daB bei zu hohem 
Druck bei der Vorbefullung zwar die Vorbefullzeit geringer 
wird, aber eine Verspannung der beiden Kupplungen durch 
ungleichmaBigen Drehmomentubergang von einer Kupp- 
lung zur anderen zu einem Ruck fuhrt. Andererseits wird 
mit niedrigerem Druck fur die Vorbefullung die Vorbefull- 
zeit groBer, was die Schaltung in unerwiinschter Weise ver- 
zogert. Wird namlich hierbei die Schaltung zu fruh eingelei- 
tet kommt es ebenfalls zu einem Ruck. 

Bei herkomrnlichen Doppelkupplungsgetrieben ist daher 
eine fehlende Spontanitat auf Gangwechselanforderungen 
aufgrund 1 anger Vorbefullzeiten zu beobachten. Dies ist gra- 
phisch in den Fig. 1 und 2 fur herkommliche Doppelkupp- 
lungsgetriebe einmal fur eine Zug-Hochschaltung (Fig. 1) 
und einmal fur eine Schub-Ruckschaltung (Fig. 2) darge- 
stellt. Auf einer vertikalen Achse ist eine Drehzahl n und auf 
einer horizontalen Achse ist eine Zeit t aufgetragen. G, G-l 
und G+l bezeichnen Drehzahlniveaus von momentanem 
Gang und nachst niedrigerem bzw. nachst hoherem Gang. 
Mit gestrichelter Linie (Fig. 1) und N-Ein2 ist eine momen- 
tane Drehzahl einer momentan nicht drehzahlubertragenden 
Getriebeeingangswelle dargestellt und N-Mot bezeichnet 
eine momentane Motordrehzahl eines Antriebsaggregats. 
PKpl bezeichnet einen Kupplungsdruck der ersten Kupp- 
lung des momentan eingelegten Ganges und PKp2 bezeich- 
net einen Kupplungsdruck der zweiten Kupplung des kom- 
menden Ganges. 

Die Phase A bezeichnet einen Zeitraum, in dem mit dem 
alien Gang gefahren wird. Am Punkt F erfolgt die Entschei- 
den fur einen Gangwechsel bzw. eine Schaltanforderung. Im 
Zeitraum B wird die Kupplung Kp2 vorbefiillt, d. h. Zuge- 
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fahren bis zum Schlupfpunkt. Spates tens im Punkt "Ein" 
wird der neue Gang eingelegt und im Zeitraum C erfolgt die 
Uberschneidung. In Abschnitt D wird die Drehzahl ange- 
paBt und E bezeichnet einen Zeitabschnitt, in dem mit dem 

5 neuen Gang gefahren wird. 

Es tritt deutlich hervor, daB der Zeitabschnitt B, also die 
Vorbefullungsphase, den eigentlichen Schaltvorgang lange 
Zeit hinauszogert. 

Der vorliegenden Erfindung liegt daher die Aufgabe zu- 

10 grunde, eine verbessertes Verfahren der obengenannten Art 
zur Verfugung zu steilen, wobei die obengenannten Nach- 
teile uberwunden werden und eine verzogerungsfreie Schal- 
tung gewahrleistet ist. 

Diese Aufgabe wird erfindungsgemaB durch ein Verfah- 

15 ren der o. g. Art mit den in Anspruch 1 gekennzeichneten 
Merkmalen und Verfahrensschritten gelost. Vorteilhafte 
Ausgestaltungen der Erfindung sind in den abhangigen An- 
spriichen angegeben. 

Dazu ist es erfindungsgemaB vorgesehen, daB bereits vor 

20 dem Auftreten einer Schaltanforderung an das Doppelkupp- 
lungsgetriebe auf der lastfrei laufenden zweiten Getriebe- 
eingangswelle ein Gang vorgewahlt oder nicht eingelegt 
wird und die zweite Kupplung der zweiten Getriebeein- 
gangswelle derart geregelt geschlossen wird, daB die zweite 

25 Kupplung in einem Schlupfbetrieb die zweite Getriebeein- 
gangswelle auf einem vorbestimmten Drehzahlniveau halt. 

Dies hat den Vorteil, daB die Zeit zum Einlegen eines 
Ganges verringert ist, da die Synchronisierung eine kleiner 
Drehzahldifferenz verarbeiten muB. Die Vorbefiillungszeit 

30 B der kommenden Kupplung ist Null, da diese bereits vor- 
befiillt ist bzw. am Schlupfpunkt steht. Eine Schaltung kann 
somit ohne Verzogerung sofort bei Eintreffen einer Schal- 
tanforderung (Punkt F) eingeleitet werden. Ferner ergibt 
sich eine verringerte Synchronisationsarbeit. 

35 ZweckmaBigerweise ist das vorbestimmte Drehzahlni- 
veau dicht unterhalb einer Synchrondrehzahlniveau eines 
momentan eingelegten Ganges der ersten Getriebeeingangs- 
welle. Dadurch hat die zweite Getriebeeingangswelle eine 
vorbestimmte Drehzahl, welche von moglichen nachfolgen- 

40 den Drehzahlen fiir benachbarte und ggf. als nachstes zu 
schaltende Gange wenig entfernt ist. 

Im Falle eines Schubbetriebes des Getriebes und wenn 
der hochste Gang bereits eingelegt ist oder eine weitere 
Hochschaltung bei der aktuellen Fahrgeschwindigkeit zu ei- 

45 ner unzulassig niedrigen Motordrehzahl fuhren wiirde, ist 
ein Herunterschalten wahrscheinlicher, so daB in vorteilhaf- 
ter Weise ein dicht unterhalb einer Synchrondrehzahlniveau 
eines momentan eingelegten Ganges als vorbestimmtes 
Drehzahlniveau gewahlt wird. 

50 Im Falle eines Zugbetriebes des Getriebes und wenn der 
niedrigste Gang bereits eingelegt ist oder eine Ruckschal- 
tung bei der aktuellen Fahrgeschwindigkeit zu einer unzu- 
lassig hohen Motordrehzahl fuhren wiirde, ist ein Hoch- 
schaltcn wahrscheinlicher, so daB in vorteilhafter Weise ein 

55 Synchrondrehzahlniveau eines beziiglich eines momentan 
eingelegten Ganges der ersten Getriebeeingangswelle hohe- 
ren Ganges als vorbestimmtes Drehzahlniveau gewahlt 
wird. 

Fur eine Optimierung einer Schaltzeit fur ein Hochschal- 
60 ten ist in vorteilhafter Weise das vorbestimmte Drehzahlni- 
veau ein Synchrondrehzahlniveau eines beziiglich des mo- 
mentan eingelegten Ganges der ersten Getriebeeingangs- 
welle hoheren Ganges. Dieser hohere Gang ist bevorzugt 
der nachst hohere Gang beziiglich des momentan eingeleg- 
65 ten Ganges. 

Weitere Merkmale, Vorteile und vorteilhafte Ausgestal- 
tungen der Erfindung ergeben sich aus den abhangigen An- 
spriichen, sowie aus der nachstehenden Beschreibung der 
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Erfindung anhand der beigefugten Zeichnungen. Dicse zci- 
gen in 

Fig, 1 eine Zug-Hochschaltung mit einem herkornmli- 
chen Schaltverfahren eines Doppelkupplungsgetriebes, 

Fig. 2 eine Schub-Riickschaltung mit einem herkommli- 5 
chen Schaltverfahren eines Doppelkupplungsgetriebes, 

Fig. 3 eine Zug-Hochschaltung gemaB dem erfindungsge- 
maBen Schaltverfahren, 

Fig. 4 eine Schub-Riickschaltung gemaB dem erfindungs- 
gemaBen Schaltverfahren und 10 

Fig. 5 ein Doppelkupplungsgetriebe in schematischer 
Darstellung. 

Vorliegend soli "zweite Getriebeeingangswelle" und 
"zweite Kupplung" immer die momentan frei drehende Ge- 
triebeeingangswelle, welche kein Drehmoment iibertragt, 15 
bzw. die kommende Kupplung bezeichnen. Demgegeniiber 
bezeichnet "erste Kupplung" die momentane geschlossene 
Kupplung, welche das voile Drehmoment iibertragt und "er- 
ste Getriebeeingangswelle" die momentan Drehmoment 
iibertragende Getriebeeingangswelle, auf welcher ein alter 20 
bzw. momentaner Gang eingelegt ist. "Zug-Hochschaltung" 
bezeichnet einen Betriebszustand, in dem der Motor beim 
Hochschalten ein positives Drehmoment an das Getriebe ab- 
gibt, "Zug-Riickschaltung" bezeichnet einen Betriebszu- 
stand, in dem der Motor beim Ruckschalten ein positives 25 
Drehmoment an das Getriebe abgibt, "Schub-Ruckschal- 
tung" bezeichnet einen Betriebszustand, in dem der Motor 
beim Ruckschalten ein negatives Drehmoment an das Ge- 
triebe abgibt und "Schub-Hochschaltung" bezeichnet einen 
Betriebszustand, in dem der Motor beim Hochschalten ein 30 
negatives Drehmoment an das Getriebe abgibt. 

Fig. 5 zeigt schematisch ein Doppelkupplungsgetriebe 
mit einem Motor M und je einer Kupplung Kpl und Kp2 fur 
Getriebeeingangswellen Einl und Ein2. Die Getriebeein- 
gangswelle Einl tragt Schaltelemente fur Gange 1, 3 und 5 35 
und die Getriebeeingangswelle Ein2 tragt Schaltelemente 
fur Gange 2, 4 und 6. Mittels nicht naher dargestellter 
Schaltelemente ist eine Getriebeabtriebswelle Ga wahlweise 
mit den Schaltelementen 1 bis 6 verbindbar, wobei bevor- 
zugt die Schaltelemente 1, 3 und 5 frei und unabhangig von 40 
den Schaltelementen 2, 4 und 6 mit der Getriebeabtriebs- 
welle Ga verbindbar sind. Die Kupplungen Kpl und Kp2 
sind unabhangig voneinander steuerbar. 

Fig. 3 und 4 veranschaulichen jeweils fur eine Zug-Hoch- 
schaltung und eine Schub-Riickschaltung das erfindungsge- 45 
maBe Verfahren. Fiir eine Schub-Hochschaltung und eine 
Zug-Riickschaltung ist das Verhalten des Doppelkupplungs- 
getriebes unkritisch, da mit einem geeignet Verfahren, wie 
beispielsweise einer Dauerschlupfregelung, die Schaltung 
sofort durch Offhen des gehenden Schaltelementes eingelei- 50 
tet werden kann und uber den neuen Gang der Schaltung erst 
am Schaltungsende ein Drehmoment ubertragen wird. 

Auf einer vertikalen Achse ist eine Drehzahl n und auf ei- 
ner horizontalen Achse ist eine Zeit t aufgetragen. G, G-l 
und G+l bezeichnen Drehzahlniveaus von momentanem 55 
Gang und nachst niedrigerem bzw. nachst hoherem Gang. 
Mit N-Ein2 ist eine momentane Drehzahl einer momentan 
nicht Drehmoment iibertragenden zweiten Getriebeein- 
gangswelle Ein2 dargestellt und N-Mot bezeichnet eine mo- 
mentane Motordrehzahl eines Antriebsaggregats M. PKpl 60 
bezeichnet einen Kupplungsdruck der ersten Kupplung Kpl 
des momentan eingelegten Ganges und PKp2 bezeichnet ei- 
nen Kupplungsdruck der zweiten Kupplung Kp2 des kom- 
menden Ganges. 

Die Phase A(B) bezeichnet einen Zeitraum, in dem mit 65 
dem alten Gang gefahren und gleichzeitig die zweite Kupp- 
lung Kp2 derart vorbefullt wird, daB diese an einem 
Schlupfpunkt steht. Die Vorbefiillung ist dabei derart gere- 



gelt, daB sich fiir die zweite Getriebeeingangswelle eine 
Drehzahl N-Ein2 ergibt, welche entweder dicht unterhalb 
der Synchrondrehzahl G des momentanen Ganges oder im 
Bereich der Synchrondrehzahl G+l des nachst hoheren 
Ganges liegt. Zum Einstellen der Drehzahl N-Ein2 auf eine 
Synchrondrehzahl G-l des nachst niedrigeren Ganges ist in 
vorteilhafter Weise ein Schleppmittel, wie beispielsweise 
ein Elektromotor, vorgesehen. Ohne dieses Schleppmittel 
kann jedoch mittels der zweiten Kupplung Kp2 maximal die 
Drehzahl G des momentan eingelegten Ganges, welche 
gleich der momentanen Drehzahl des Motors N-Mot in 
Phase A(B) ist, eingestellt werden. 

Am Punkt F erfolgt die Entscheidung fiir einen Gang- 
wechsel bzw. eine Schaltanforderung. Ein Zeitraum B, in 
dem die Kupplung Kp2 vorbefullt, d. h. bis zum Schlupf- 
punkt zugefahren wird, ist nicht vorhanden. Am Punkt "Ein" 
wird der neue Gang eingelegt und im Zeitraum C erfolgt die 
Uberschneidung. In Abschnitt D wird die Drehzahl ange- 
paBt und E bezeichnet einen Zeitabschnitt, in dem mit dem 
neuen Gang gefahren wird. 

Durch den Wegfall der Phase B ist offensichtlich eine ver- 
zogerungsfreie Schaltung gewahrleistet, so daB das Doppel- 
kupplungsgetriebe unmittelbar auf einen Fahrerwunsch be- 
ziiglich eines Gangwechsels reagiert. 

In einer bevorzugten Weiterbildung der Erfindung wird 
die Ansteuerung der zweiten Kupplung Kp2 beim Einlegen 
des Gangs kurzfristig geringfugig reduziert, um die Syn- 
chronisationsarbeit zu verringem. 

In vorteilhafter Weise sind verschiedenen Strategien fiir 
die Auswahl der Drehzahl der zweiten Getriebeeingangs- 
welle N-Ein2 im Zeitraum A(B) vorgesehen. In einem er- 
sten Modus wird der nachst hohere Gang vorgewahlt, ohne 
diesen einzulegen. Die Drehzahl N-Ein2 der freien zweiten 
Getriebeeingangswelle Ein2 wird mit der zweiten Kupplung 
Kp2 auf die Synchrondrehzahl G+l des nachst hoheren 
Ganges geregelt. 

In einem zweiten Modus wird die freie zweite Eingangs- 
welle Ein2 auf eine Drehzahl N-Ein2 dicht unterhalb der 
Motordrehzahl N-Mot geregelt. 

In einem dritten Modus erfolgt eine Auswahl von Modus 
eins oder zwei. Hierbei wird im Zugbetrieb Modus eins und 
im Schubbetrieb Modus zwei gewahlt, um jeweils kurze 
Synchronisationszeiten fiir die Schaltung zu erhalten, bei 
der sofort ein Drehmoment iiber den kommenden Gang 
ubertragen werden muB. Der Vorteil dieser Auswahl ergibt 
sich daraus, daB im Zugbetrieb ein Hochschalten und im 
Schubbetrieb ein Herunterschalten wahrscheinlicher ist, so 
daB die Drehzahl N-Ein2 immer moglichst nah in der zu er- 
wartfthden Drehzahl fur einen Schaltvorgang gehalten wird. 

In einem vierten Modus wird statt Modus eins der Modus 
zwei gefahren, wenn nicht mehr hochgeschaltet werden 
kann, weil bereits der hochst Gang eingelegt ist oder eine 
weitere Hochschaltung bei der aktuellen Fahrgeschwindig- 
keit zu einer unzulassig niedrifen Motordrehzahl fuhren 
wiirde. 

In einem funften Modus wird statt Modus 2 der Modus 1 
gefahren, wenn nicht-mehr zuriick geschaltet werde kann, 
weil bereits der niedrigste Gang eingelegt ist oder eine 
Ruckschaltung bei der aktuellen Fahrgeschwindigkeit zu ei- 
ner unzulassig hohen Motordrehzahl fuhren wiirde. 

Der Modus wird bevorzugt je nach Fahrsituation und bei- 
spielsweise auch lastabhangig gewahlt. 

Bezugszeichenliste 

A Fahren im alten Gang 

A(B) Fahren im alten Gang, Kupplung am Schlupfpunkt 
B Vorbefiillung (Zufahren der Kupplung bis zum Schlupf- 
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punkt) 

C Uberschneidung 

D Schaltung (Anpassung der Drehzahl) 
E Fahren im neuen Gang 

Ein Zeitpunkt, an dem neuer Gang eingelegt wird 
Einl Getriebeeingangswelle 
Ein2 Getriebeeingangswelle 

F Entscheidung fur Hoch-ZRuckschaltung (Sehaltungsanfor- 
derung) 

G Drehzahlniveau momentan eingelegter Gang 
G*rl I3rCiiZaiilnivcsu nschst hohcrer Gang 
G-l Drehzahlniveau nachst niedriger Gang 
Ga Getriebeabtriebswelle 
Kpl erste Kupplung 
Kp2 zweite Kupplung 
M Motor 
n Drehzahl 

N-Mot Motordrehzahl 

N-Ein2 Drehzahl der zweiten Getriebeeingangswelle 
PKpl Druck der ersten Kupplung 
PKp2 Druck der zweiten Kupplung 
t Zeit 

Patentanspruche 
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1. Verfahren zum Schalten eines Doppelkupplungsge- 
triebes, insbesondere eines Kraftfahrzeuges, mit zwei 
Getriebeeingangswellen und einer Getriebeabtriebs- 
welle, wobei jeder Getriebeeingangswelle eine Reib- 
kupplung zugeordnet ist und im Ausgangszustand eine 30 
erste der beiden Kupplungen im Haftzustand oder bei 
geringem Schlupf ein Motormoment ubertragt und die 
entsprechend andere zweite Kupplung geoffnet ist, da- 
durch gekennzeichnet, da6 bereits vor dem Auftreten 
einer Schaltanforderung an das Doppelkupplungsge- 
triebe auf der lastfrei laufenden zweiten Getriebeein- 
gangswelle ein Gang vorgewahlt aber nicht eingelegt 
wird und die zweite Kupplung der zweiten Getriebe- 
eingangswelle derart geregelt geschlossen wird, daB 
die zweite Kupplung in einem Schlupfbetrieb die 
zweite Getriebeeingangswelle auf einem vorbestimm- 
ten Drehzahlniveau halt. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB das vorbestimmte Drehzahlniveau dicht unter- 
halb einer Synchrondrehzahlniveau eines momentan 
eingelegten Ganges der ersten Getriebeeingangswelle 
ist. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB ein dicht unterhalb einer Synchrondreh- 
zahlniveau eines momentan eingelegten Ganges als 
vorbestimmtes Drehzahlniveau gewahlt wird, wenn 
sich das Doppelkupplungsgetriebe im Schubbetrieb be- 
findet. 

4. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspru- 
che, dadurch gekennzeichnet, da das dicht unterhalb ei- 
ner Synchrondrehzahlniveau des momentan eingeleg- 
ten Ganges als vorbestimmtes Drehzahlniveau gewahlt 
wird, wenn der hochste Gang eingelegt ist. 

5. Verfahren nach Anspruch 1 oder einem der Ansprii- 
che 3 oder 4, dadurch gekennzeichnet, daB das vorbe- 
stimmte Drehzahlniveau ein Synchrondrehzahlniveau 
eines bezuglich des momentan eingelegten Ganges der 
ersten Getriebeeingangswelle hoheren Ganges ist. 

6. Verfahren nach Anspruch 5, dadurch gekennzeich- 
net, daB der hohere Gang der nachst hohere Gang be- 
ziiglich des momentan eingelegten Ganges ist. 

7. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB ein Synchrondreh- 
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zahlniveau eines bezuglich eines momentan eingeleg- 
ten Ganges der ersten Getriebeeingangswelle hoheren 
Ganges als vorbestimmtes Drehzahlniveau gewahlt 
wird, wenn sich das Doppelkupplungsgetriebe im Zug- 
betrieb befindet. 

8. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspru- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB ein Synchrondreh- 
zahlniveau eines bezuglich eines momentan eingeleg- 
ten Ganges hoheren Ganges als vorbestimmtes Dreh- 
zahlniveau gewahlt wird, wenn der niedrigste Gang 
eingelegt ist. 

9. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspru- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB ein Synchrondreh- 
zahlniveau eines bezuglich eines momentan eingeleg- 
ten Ganges der ersten Getriebeeingangswelle hoheren 
Ganges als vorbestimmtes Drehzahlniveau gewahlt 
wird, wenn eine vorbestimmte, gangabhangige Fahrge- 
schwindigkeit uberschnitten ist. 

10. Verfahren nach einem der vorhergehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB ein Synchron- 
drehzahlniveau eines bezuglich eines momentan einge- 
legten Ganges hoheren Ganges als vorbestimmtes 
Drehzahlniveau gewahlt wird, wenn eine vorbe- 
stimmte, gangabhangige Fahrgeschwindigkeit unter- 
schritten ist. 

11. Verfahren nach einem der vorhergehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die Kapazitat 
der zweiten Kupplung beim Einlegen eines Gangs ge- 
ringfugig reduziert wird. 
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